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@ Crashkupplung fur einen Uberrollbugel in einem Kraftwagen 

@ Eine Crashkupplung fur einen Oberrollbugel in einem 
Kraftwagen, durch die eine Verbtndung mit einem Kom- 
fortantrleb fur den Uberrollbugel geschaffen ist, und in 
der bei einem Crash der Oberrollbugel vom Komfortan- 
trieb losbar ist, damit der Oberrollbugel durch einen 
schnellen Crashantrieb in die Wirkstellung aufstetlbar ist, 
weist einen axial in eine Hulse hineinragenden Bolzen 
auf, der durch mindeslens ein in der Hulse gelagertes, ra- 
dial bewegbares Rastelement an der Hulse gehalten ist, 
welches in eine, in beide axiale Richtungen arretierende, 
am Bolzenumfang eingeformte erste Ausnehmung ein- 
schiebbar und an diese durch ein Schiebeteil anprellbar 
ist. Der ersten Ausnehmung ist in Axial richtung des Sol- 
zens mindestens eine zweite Ausnehmung mit anderer 
Gestalt nachgeschaltet, an die das Rastelement durch das 
Schiebeteil mit einer bezogen auf die erste Ausnehmung 
veranderten Anprellkraft angepref^t wird, wodurch unter- 
schiediiche Haltekrafte der Crashkupplung einstellbar 
. sind. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Crashkupplung fUr einen 
OberroUbOgel in einem Kraftwagen, gemafi dem Obeifoe- 
griff dcs Anspruches 1. S 

Aus der DE 38 U 883 Al, die im Anspiuch 1 als nachst- 
liegender Stand der Technik berucksichtigt ist, ist eine 
Crashkupplung bekannt, die einen axial in eine Hiiise bin- 
einragenden Bolzen aufweist, der durch mindestens ein in 
der Hiiise gelagerles, radial bewegbares Raslelemeni an der lO 
Hiiise gehalten wird, welches hierzu in eine in beide axiale 
Richtungen arretierende Ausnehmung am Bolzen cinschieb- 
bar und durch ein Schiebeteil anpieBbar ist Diese 
Crashkupplung verbindel einen Komforlantrieb mit eineni 
UberroUbiigel, der bei einem Crash in der Crashkupplung 15 
vom KonifortanUieb losbar und durch einen schnellen Cras- 
banirieb in die W^ksiellung aufstellbar ist Hier ist fUr das 
Rasielement nur eine mOgliche Ausnehmung am Bolzen 
vorgesehen, die das Rastelement in beiden axialen Richtun- 
gen am Bolzen arretiert 20 

Aus der DE 37 32 562 CI und der DE 37 32 561 A 1 sind 
ebenfalls Crashkupplungen an einem LFbeiroUbiigel mit ei- 
nem Crash antrieb und einem zusatzlichen KomfortanUneb 
bekannl, bei denen aber eine Rastkugel mit dem Bolzen bei 
der L6sung der Crashkupplung mitbewegt wird, welche 25 
wahrend der Verricgelung durch den Bolzen in eine Ausneh- 
mung gedriickl wird, wodurch zwei ubergreifende Hiilsen 
zueinander arretiert werden. Der Bolzen ninunt hier keine 
Axialbelastung als Widerstand gegen eine axiaie Trennung 
der Kupplungsteile auf. 30 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, eine gattungs- 
gemaBe Crashkupplung fiir unterschiedliche Haltekr^fte 
auszulegen. 

Die Aufgabe wird durch die kennzeichnenden Meilanale 
des Patentanspruches 1 gelost 35 

Die Crashkupplung weist einen axial in eine Hiiise hin- 
einragenden Bolzen auf, der durch mindestens ein in der 
Hiiise gelagertes, radial bewegbares Rastelement an der 
Hiiise gehalten ist, welches hierzu in am Bolzenumfang ein- 
geformte, in Axialrichtung nachgeordnete Ausnehmungen 40 
mil unterschiedlicher Gestalt einschiebbar und durch ein 
Schiebeteil anpreBbar ist Das Rastelement wird durch das 
Schiebeteil in den unterschiedlichen Ausnehmungen mit ei- 
ner jeweils verSndenen AnpreBkrafi angepreBt, wodurch 
eine unterschiedliche Klemmkraft zwischen Bolzen und 45 
Schiebeteil cntsteht, die beim Losen der Crashkupplung fiir 
die Verschiebung des Schiebeteil es iiberwunden werden 
muB, wodurch unterschiedliche Haltekrafte der Crashkupp- 
lung einstellbar sind. Wenn das Raslelemeni in einer Aus- 
nehmung liegt durch welche das Rastelement zwischen 50 
dem Bolzen und dem Schiebeteil mit hoberer AnpreBkraft 
beaufschlagt wird, kann das Schiebeteil nur mil hbherem 
Kraftaufwand in eine Freigabestellung verschoben werden, 
in der das Rastelement zuriickweichend den Bolzen freigibt, 
wodurch die Crashkupplung getrennt werden kann. Bei ei- 55 
ner Ausnehmung, die demgegeniiber das Rastelement defer 
eintauchen lafit, ist die AnpreBkraft geringet, so daB das 
Schiebeteil mit geringerer Kraft in die Freigabestellung be- 
wegbar ist 

Eine derartige Crashkupplung ist vorteilbaft bei einem 60 
UberroUbiigel in einem Kraftwagen zu verwenden, durch 
die im normalen Fahrbetrieb eine Verbindung mit einem 
Komfortantrieb fiir den UberroUbiigel geschaffen ist, wobei 
der Crashantrieb im Komfortbetrieb in seiner RuhesteUung 
verbleibt, wahrend bei einem Crash der OberroUbiigel vom 65 
Komfortantrieb 16sbar ist, damit der OberroUbiigel durch 
den schneUen Crashantrieb in die WirksteUung aufeteUbar 
ist 
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Der schneUe Crashantrieb kann durch eine starke Feder 
gebildet werden, die nach der Crashausl5sung wieder ge- 
spannt werden muB, wofQr das mindestens eine Rastelement 
2ur Absenkung des OberroUbiigels in die Ausnehmung mil 
b6herer AnpreBkraft eingerastet wird, um die Haltekrafl der 
Crashkupplung zu erh6hen. Diese Rastposition eireicht das 
Rastelement einfach durch eine weitere Einschiebebewe- 
gung des Bolzens in die HUlse bd aufgestelltem t)beiroUbil- 
gel, die durch einen gesleuerten Oberhub des ausfahrbaren 
Komfortantriebes zustande kommt 

Bei der Einfahrbewegung und nach Eireichen der abge- 
senkten EndsteUung des tJberroUbiigels wird das Rastele- 
ment durch den Komfortantrieb in die Ausnehmung mit ge- 
ringerer AnpreBkraft gezogen, so dafi nun wieder eine gerin- 
gere Kraft ausreicbt, um das Schiebeteil in die das Rastele- 
ment freigebende und die Crashkupplung losende Position 
zu verschieben. 

Die Verschiebung des SchiebeteUes kann ohne zusatzli- 
che Steuerungsmittel erfolgen, wenn das Schiebeteil in Ver- 
riegelungsrichtung durch eine Druckfeder beaufschlagt 
wird, und das Rastelement durch eine Zugkraft am Bolzen 
Oder an der Htilse mittels einer Schrage, abhangig von der 
GroBe dieser Zugkraft und abhangig von der AnpreBkraft 
des Rastelementes, das Schiebeteil in die Freigabestellung 
iiberfUhren kann. 

Weitere Vorteile und Ausgestaltungen gehen aus den Un- 
teranspruchen und der Beschreibung hervor. 

Die Erfindung ist nachstehend anband einer Zeichnung 
naher beschrieben. 

Es zeigen: 

Fig. 1 in einer zum Teil geschnittenen Seitenansicht den 
Antrieb eines tJberroUbUgels mit einem Komfort- und ei- 
nem Crashantrieb und mit einer Crashkupplung bei abge- 
senktem "OberroUbiigel, 

Fig. 2 die selbe Anordnung mil durch den Komfortantrieb 
aufgesteUlem UberroUbiigel, 

Fig. 3 die selbe Anordnung bei ausgel5stem Crashantrieb 
und aufgesteUtem OberroUbiigel bei geu^nnter Crashkupp- 
lung, 

Fig. 4 die selbe Anordnung bei nach der Crashauslosung 
eingekuppelter Crashkupplung, und 

Fig. 5 die selbe Anordnung mit nach der Crashauslosung 
in die EndsteUung abgesenktem UberroUbiigel, und noch 
nicht voU eingefahrenem Komfortantrieb. 

In den Figuren ist in einer Seitenansicht ein Antrieb fiir 
die AufsteU- und Absenkbewegung eines OberroUbugels 1 
in einem nicht weiter dargesteUten Kraftwagen gezeigt wel- 
cher durch einen Komfortantrieb 2 mit gemaBigler Ge- 
schwindigkeit zwischen Ruhe- und Wirkposition beliebig 
weit aufgesteUt und wieder abgesenkt werden kann, wah- 
rend bei einem Crash ein schneUer Crashantrieb 3 den Ober- 
roUbiigel 1 mil hoher Geschwindigkeil in seine aufgesteUte 
Wirkposition uberfiihrt Damit der Komfortantrieb 2 bei ei- 
ner Crashauslosung den Crashantrieb 3 nicht behindert, ist 
der Komfonanirieb 2 iiber eine Crashkupplung 4 am Uber- 
roUbiigel angehangt, welche durch ein Crasbsignal getrennt 
werden kann. 

Der Komfortantrieb 2 ist hier durch einen HydrauUkzy- 
Hnder 5 gebildet, mit einer durch Oldruck aus- und einfahr- 
baren Kolbenstange 6. deren freies Ende in eine Hube 7 der 
Crashkupplung 4 eingeschraubi isi, in welche in eingekup- 
pelter SteUung ein Bolzen 8 der Crashkupplung 4 hinein- 
ragt, welcher mit einer am OberroUbiigel 1 angelenkteo 
Zahnstange 9 fest verbunden ist. 

Der Crashantrieb 3 umfaBt eine starke, axial vorgespannte 
Druckfeder 10, welche ira Komfortbetrieb vorgespannt 
dureh dnen Magneten U gehalten verbleibt. Nach einem 
minels eines Crashscnsors aufgcnommencn Crasbsignal 
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und daduxcb gel6stem Magnetea 11 und getrcnntcr 
Crashkupplung 4 win) die Zahnstange 9 in einem Fuhrungs- 
rohr 12 in Ausfahirichtung schneU langsverschoben, und 
damit der tlbeiroUbOgel 1 io seine aufgestellte ^^kstellung 
uberfiihrt. 5 

Die Zahnstangc 9 kann in jeder SicUung durcb den Ein- 
griflf einer Rastkiinke 13 arretiert werden. Die schwenkbare 
Rasiklinke 13 ist in EingrifFsricbtung federbelastet und wird 
durch eincn bclMtigbaren Kolben 14 in eine die Zahnstange 9 
freigebende Schwenksteliung uberfiihrt. Die Rastkiinke 13 lO 
sichert in EingrifF mit der Zahnstange 9 den OberrollbOgel 1 
aucb bei grofier Krafteinwirkung gegen eine Absenkbewe- 
gung ab. 

Die Crashkupplung 4 umfaBt als Rastelement 15 cine 
Sperrkugel, die in der Hulse 7 an der Kolbenstange 6 gela- 15 
gert und bei eingekuppelLer Crashkupplung 4 durch ein 
Schiebeieil 16 in Form einer Schiebehiilse in Eingriff mil 
dem Boizen 8 gehalien isL Selbsiversiandlich konnen in ei- 
ner Crashkupplung zur Verstarkung der Rastwirkung auch 
mehrere in der Hiilse umlaufend angeordnete Rastclemente 20 
vorgeseben werden. Durch eine ausreichend hohe Zugkraft 
am Boizen 8 bzw, an der Hiilse 7, die eine radial nach auBen 
wirkende Kraft des Rastelemenles 15 auf eine Schrage 17 
im Schiebeieil 16 hervorruft, kann das durch eine Druckfe- 
der 18 in Verriegelungsrichtung beaufschlagte Schiebeteil 25 
16 in die Entriegelungsrichtung verschoben werden. Bei der 
tjberfuhrung des Schiebeteiles 16 in die angehobene Entrie- 
gelungslage wird das Rastelement 15 weiter radial nach au- 
Ben und auBer Eingriff mit dem Boizen 8 gedrOckt, wonach 
der Boizen 8 aus der Hiilse 7 ausfahren kann, und die \fer- 30 
bindung in der Crashkupplung 4 gclost ist, 

Eine EinfluBgroBe fiir die hier fUr ein L^jsen der 
Crashkupplung 4 notwendige Zugkraft am Boizen 8 bildet 
dabei die in der Verriegelungssieliung durch das Schiebeteil 
16 auf das Raslelemenl 15 aufgebrachte AnpreBkraft, durch 35 
die der Verschiebung des Schiebeteiles 16 ein Widerstand 
enigegengesetzt isL Im Boizen 8 sind dabei als Aufnahme 
fur das Raslelemenl 15 axial hintereinanderliegende Aus- 
nehmungen 19 und 20 vorgesehen, die sich in ihrer Gestalt, 
d. h. in ihrer Form oder ihrer Tide derartig unterscheiden, 40 
daB das Rastelement 15 tief oder weniger tief in die Ausneh- 
mung 19 bzw. 20 eingreifen kann und dadurch bei verriegel- 
ter Crashkupplung 4 eine weniger hohe oder aber eine hohe 
Klemmkraft durch das Rastelement 15 zwischen dem Boi- 
zen 8 und dem Schiebeteil 16 entstehL Die Ausnehinungen 45 
19 und 20 konnen durch eine am Boizen 8 umlaufend einge- 
arbeitete Rille gebildet werden. 

In der Fig. 1 befindel sich der Komfortantxieb 2 in der ein- 
gefahrenen Position bei gescblossener Crashkupplung 4, so 
daB sich der Oberrollbiigel 1 in der abgesenklen Ruhestel- 50 
lung befindet, wobei die Crashfeder 10 durch den 
Crashmagnelen U vorgespannl ist und die Rastkiinke 13 in 
die Zahnstange 9 eingreifL In der Crashkupplung 4 befindel 
sich das Rastelement 15 in Eingriff mit der tieferen Ausneh- 
mung 19 im Boizen 8 und wird durch das federbeauf- 55 
schlagte Schiebeteil 16 in Eingriff gehalten. Io dieser £in- 
griffsposition des Rasielementes 15 bedarf es nur der durcb 
die Crashfeder 10 nach einem Crasbsignal aufbringbaren 
Zugkraft auf deo Boizen 8, um das Rastelement 15 aus dem 
Eingriff mil dem Bolzeo 8 bei gegen die Federkraft zuriick- 60 
verschobenem Schiebeteil 16 berauszudrucken, um dadurcb 
die Crashkupplung 4 zu losen. 

Die Fig. 2 zeigt die Anordnung nach einer Betatigung des 
Komfortantriebes 2, durch die der UberroUbugel 1 langsam 
aufgestellt wurde. Hierzu wurde die Kolbenstange 6 des hy- 65 
drauliscben Antriebes bei, hier nicht dargestellter, aus der 
Zahnstange 9 ausgeschwenkter Rastkiinke 13 bis in die ge- 
wiinschte Posiiion schalterbeiatigt ausgefahren, wonach die 



Rastkiinke 13 wiedcr cinrastct und den DberroUbiigel 1 in 
dieser vom Insassen gewunschten Position sicher halt. Die 
Crashfeder 10 bleibt dabei durch den Magneten 11 vorge- 
spannt und konnte zu jedem Zeitpunkt durch ein Crasbsi- 
gnal fteigegeben werden, wonach sie die Zahnstange 9 im 
Fiihrungsrohr schnell bis in die Endlage weitervcrschicben, 
den Uberrollbiigel 1 in seine Wrkstellung uberfuhren und 
dabei durch die Fedeiicraft der Crashfeder 10 die 
Crashkupplung 4 losen wiirde. 

Hnen derartigen Vorgang zeigl die Fig. 3, in der der 
"OberroUbiigel 1 nach einem Crasbsignal aus der abgesenk- 
len Lage (Fig. 1) in die aufgestellte Wirkstcllung iiberfuhn 
wurde. Bei einem Crash des Kraftwagens, der die Sensoren 
zur Steucrung des Uberrollbiigels 1 auslosl, wird der Cras- 
hantrieb 3 betatigt, dabei die Rastkiinke 13, hier nicht darge- 
steUt, durch den Kolben 14 ausgeschwenkt und durch den 
siarken Zug am Boizen 8 auch die Crashkupplung 4 gelost, 
so daB der tJberrollbligel 1 durch den Crashanuieb 3, d. h. 
durch die sich entspannende Crashfeder 10, die hier abge- 
brochen gezeichnct ist, schnell in seine Wirkstellung uber- 
fiihrt werden kann. In der \MrksteUung wird der UberroUbO- 
gel 1 durch das Einrasten der Rastkiinke 13 fiir eine hohe 
Belastung, z. B. bei einem XJberschlag, arretiert 

Wie es in der Fig. 4 dargestellt ist, kann der Uberrollbiigel 
1 aus der aufgestellten WrksteUung durch den Komfortan- 
trieb 2 wieder in die abgesenkte Ruhestellung iiberfiihrt 
werden, indem die Kolbenstange 6 ausgefahren wird, bis der 
Boizen 8 der Crashkupplung 4 durch ein auf die Seite driik- 
ken des Rastelemenles 15 sowie ein Zuriickverschieben des 
Schiebeteiles 16 wieder in die Hiilse 7 einrastet und durch 
das Rastelement 15 und das Schiebeteil 16 wieder verriegelt 
ist. Hier wird nun der Boizen 8 durch einen Oberhub des 
Komfortantriebes 2 so weit in die Hiilse 7 hineinverschoben, 
daB das Rastelement 15 m die der Ausnehmung 19 folgen- 
den Ausnehmung 20 rait der hoheren AnpreBkraft zu liegen 
konmiL 

Nun kann der Uben-ollbijgel 1 nach der Crashauslosung 
durch den Komfortantrieb 2, wie es Fig. 5 zeigt, wieder ab- 
gesenkt werden, wobei die starke Crashfeder 10 kompri- 
miert wird und anschlieBend durch den Magneten 11 bis zu 
einem emeuten Crasbsignal komprimiert gehalten wird. 
Durch die Einrastung des Rastelemenles 15 der Crashkupp- 
lung 4 in die Ausnehmung 20, reicht deren Klemmkraft aus, 
daB die Crashkupplung 4 bei der Komprimierung der 
Crashfeder 10 durch deren Druck nicht gclost wird 

Nachfolgend zur in Fig. 5 gezeigten SteUung, in der der 
Uberrollbiigel 1 bereils seine abgesenkte Ruhelage ein- 
nimmt, fahrt die Kolbenstange 6 des Komfortantriebes 2 
nach einem emeuten Ausschwenken der Rastkiinke 13 noch 
weiler ein und zieht dabei den Boizen 8 so weit aus der 
Hulse 7 heraus, daB das Rastelement 15 wieder in die tiefere 
Ausnehmung 19 mit der geringeren AnpreBkraft bzw. 
Klemmkraft zu liegen kommt (siehe Fig. 1), so daB die 
Crashkupplung 4 bei anstehender Federkraft der Crashfeder 
10 nach einer Crashauslosung wieder getrennt werden kann. 

PatentansprOche 

1. Crashkupplung (4) fiir einen OberroUbiigel (1) in ei- 
nem Kraftwagen, durch die eine N^rbindung mit einem 
Komfortantrieb (2) fur den tJbenolIbiigel (1) geschaf- 
fen ist, in der bei einem Crash der t)beiiollbQgel (1) 
vora Komfortantrieb (2) losbar ist, damit der Uberrc^- 
biigel (1) durcb einen schnellen Crashantrieb (3) in die 
Wirkstellung aufstellbar ist, wobei die Crashkupplung 
(4) einen axial in eine Hiilse (7) hineinragenden Boizen 
(8) aufweist, der durcb mindestens ein in der HQlse (7) 
gelagertes, radial bewegbares Rastelement (15) an der 
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Hiilse (7) gehalteo ist, welches in eine, in beide axiale 
Richtungen arretierende, am Bolzenumfang einge- 
formte erste Ausnehmung (19) cinschicbbar und an 
diese durch ein Schiebeteil (16) anpreBbar ist, UDd der 
ersten AusnehmuDg (19) in Axialrichtung am Bolzcn S 
(8) mindestens eine zweite Ausnehmung (20) mil ande- 
rer Gestali nachgeschaltet ist, an die das Rastelement 
(15) durch das Schiebeteil (16) mil einer bezogen auf 
die erste Ausnehmung (19) veranderten AnpreBkraft 
angepreBt wird. lO 

2. Crashkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Crashantrieb (3) im Komfortbeirieb 
des tJberroUbugels (1) in seiner Ruhesiellung ver- 
bleibL 

3. Crashkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 15 
zeichnet, daB nach einer Crashauslosung das minde- 
stens eine Rastelement (15) zur Absenkung des Ober- 
rollbOgels (1) in die Ausnehmung (20) mil hoberer An- 
preBkraft eingerastet wird. 

4. Oashkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 20 
zeichnet, daB einer weiieren Einschiebebewegung des 
Bolzens (8) in die Hulse (7) eine Ausnehmung (20) mil 
hOherer AnpreBkraft des mindestens einen Rastele- 
mentes (15) zugeordnet isL 

5. Crashkupplung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 25 
zeichnet, daB der Bolzen (8) durch einen Uberhub des 
ausfahrbaren Komfortantriebes (2) weiter in die Hiilse 
(7) einschiebbar ist 

6. Oashkupplung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB nach einer Crashauslosung bei der Ab- 30 
senkung des "OberroUbtigels (1) miltels des Komfortan- 
triebes (2) nach Erreichen der Endstellung des Ober- 
roUbiigels (1) das mindestens eine Rastelement (15) in 
die Ausnehmung (19) mit geiingerer AnpreBkraft ge- 
zogen wird. 35 

7. Crashkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB nach einer Crashausl6sung durch die Ab- 
senkung des Uberrollbugels (1) mittels des Komfortan- 
triebes (2) eine Crashfeder (10) gespannt wird. 

8. Crashkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 40 
zeichnet, daB das Schiebeteil (16) federbeaufschlagl 
ist, und durch axialen Zug an der Htilse (7) bzw. am 
Bolzen (8) in eine Freigabestellung fur das mindestens 
eine Rastelement (15) verschiebbar ist 

9. Crashkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 45 
zeichnet, daB die Ausnehmung (19 bzw. 20) durch eine 
am Bolzen (8) umlaufende RiUe gebildet ist 
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